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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestelit 

@ Verfahren und Vorrichtung zur Geschwindigkeitsbegrenzung eines Kraftfahrzeuges 

(57) Verfahren und Vorrichtung zur Geschwindigkeitsbegren- 
zung eines Kraftfahrzeuges. 

Neben Tempomaten zur Einhaltung einer vorgegebenen 
Geschwindigkeit sind Einrichtungen bekannt, welche die 
Fahrzeuggeschwindigkeit unterhalb einer einstellbaren 
Hochstgeschwindigkeit dadurch zu halten versuchen, daS 
bei einer Oberschreitung ein leistungsdrosselnder System- 
eingriff vorgenommen wird. 

Es wird ein Verfahren vorgeschiagen, das auch dann schon 
motormomentbegrenzend eingreift, wenn die (stgeschwin- 
digkeit noch unterhalb der Hochstgeschwindigkeit tiegt, 
jedoch eine uber letzterer liegende, fahrerangeforderte 
Geschwindigkeit erkannt wird. Dabei erfolgt zunachst ein 
beschleunigungsregelnder und bei weiterer Annaherung an 
die Hochstgeschwindigkeit ein geschwindigkeitsregelnder 
J Systemeingriff, so daS die Istgeschwindigkeit weich an die 
eingestellte Hochstgeschwindigkeit herangefuhrt werden 
kann. Bei fahrerangeforderten Geschwindigkeiten unterhalb 
der Hochstgeschwindigkeit bfeibt das Fahrverhalten ailein 
vom Fahrer bestimmt. Die Geschwindigkeitsbegrenzung 
kann vorteilhafter Weise mit einer Tempomatregelung bei 
wahlweiser Aktivierung einer der beiden Betriebsarten kom- 
biniert sein. 

Verwendung in StraBenfahrzeugen. 
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Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit eines 
Kraftfahrzeuges auf eine einstellbare Hochstgeschwin- 
digkeit, die einen Bereich einzuhaltender kleinerer Ge- 
schwindigkeiten von einem Bereich zu vermeidender 
hoherer Geschwindigkeiten trennt. 

Es ist bekannt, die Geschwindigkeit eines Kraftfahr- 
zeuges mitteis einer sogenannten Tempomatregelung 
auf einem einmai erreichten Wert zu halten, indem der 
Fahrer bei Erreichen des gewiinschten Wertes einen 
Tempomatbedienhebel losiaBt und damit die Tempo- 
matregelung unter Festlegung des momentanen Ge- 
schwindigkeitswertes ais Sollwert aktiviert. Eine solche 
Tempomatregelung dient vor ailem dem Zweck, den 
Fahrer bei langen Autofahrten zu entlasten, wenn er 
iiber eine langere Zeit mit einer konstanten Geschwin- 
digkeit fahren mochte, z. B. auf Autobahnabschnitten. 

Eine andere Fahrsituation liegt vor, wenn auf einem 
Streckenabschnitt eine bestimmte Hochstgeschwindig- 
keit vorgeschrieben ist. Praktisch wichtige Beispiele bil- 
den die geschwindigkeitsbeschrankten Zonen in Wohn- 
gebieten mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit 
von 30 km/h oder in ubrigen Innenortsbereichen mit 
einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Hierbei soil 
der Fahrer in der Lage sein, mit jeder beliebigen niedri- 
geren als der Hochstgeschwindigkeit fahren zu konnen, 
wobei lediglich das Oberschreiten dieser Hochstge- 
schwindigkeit verhindert werden soil. Eine Tempomat- 
regelung ist hierfur nicht sinnvoll, da der aktivierte Tem- 
pomat stets die Sollgeschwindigkeit einzuregeln ver- 
sucht und sich auQerdem bei einer Bremsbetatigung 
selbsttatig abschaltet, wonach sie wieder neu durch An- 
fahren der Sollgeschwindigkeit aktiviert werden muB. 
Es besteht folglich Bedarf an Systemen, mit denen sich 
die Fahrzeuggeschwindigkeit auf eine einstellbare 
Hochstgeschwindigkeit beschranken laBt und die 
gleichzeitig das Fahren mit beliebigen Geschwindigkei- 
ten unterhalb dieser Hochstgeschwindigkeit zulassen. 

In der Offenlegungsschrift DE 33 29 783 Al ist ange- 
geben, durch fahrzeugseitige MaBnahmen das Fahren 
iiber einer vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit 
selbsttatig zu unterbinden, indem bei Oberschreitung 
derselben mikroprozessorgesteuert eine Motorlei- 
stungsbegrenzung, z. B. durch Kraftstoffdrosselung, 
vorgenommen wird. In ganz ahnlicher Weise ist bei ei- 
ner Einrichtung zur Fahrgeschwindigkeitsbegrenzung 
von Kraftfahrzeugen nach der Offenlegungsschrift 
DE 29 25 566 Al vorgesehen, eine bleibende Hochstge- 
schwindigkeitsuberschreitung dadurch zu verhindern, 
daB bei einer Oberschreitung eine eventuell verstarkte 
Betatigung des Gaspedals durch den Fahrer unwirksam 
gemacht wird. In beiden Systemen laBt sich die Hochst- 
geschwindigkeit verstellen, und zwar von auBerhalb 
oder durch den Fahrer. 

In der Offenlegungsschrift DE 28 36 342 Al ist fur ein 
Fahrzeug mit einem iiber ein Fahrpedal in seiner Lei- 
stung steuerbaren Antriebsmotor eine mechanische L6- 
sung zur Verhinderung der Oberschreitung einer zulas- 
sigen Hochstgeschwindigkeit angegeben, indem ein 
Stellmotor auf ein die Antriebsmotorleistung beeinflus- 
sendes Steuerglied, insbesondere eine Drosselklappe, 
derart einwirkt, dafl die Motorleistung unabhangig von 
der Fahrpedalstellung verringert wird, sobald die Fahr- 
geschwindigkeit die Hochstgeschwindigkeit uberschrei- 
tet Der Stellmotor wird hierbei von einem Regler ange- 
steuert, welcher die Istgeschwindigkeit mit der Hochst- 
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geschwindigkeit vergleicht und den Stellmotor in einem 
von der Differenz dieser Geschwindigkeiten abhangi- 
gen MaBe beeinfluBt, wenn die Fahrgeschwindigkeit in 
die Nahe der Hochstgeschwindigkeit ansteigt. 

Auch ein in der Offenlegungsschrift DE 41 15 903 Al 
beschriebener Fahrzeuggeschwindigkeitsregler laBt 
sich zur selbsttatigen Verhinderung der Oberschreitung 
einer vorgegebenen Hochstgeschwindigkeit verwen- 
den. Dabei greift die RegelungsmaBnahme jeweils ein, 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit die Hochstge- 
schwindigkeit iiberschreitet, und beinhaltet z. B. eine pe- 
riodische Unterbrechung der Kraftstoffversorgung, ei- 
ne Bremsenbetatigung und/oder eine Verkleinerung der 
Drosselventiloffnung. Wie bei den zuvor erwahnten 
hochstgeschwindigkeitsbegrenzenden Systemen ist 
folglich auch hier ein Systemeingriff erst dann vorgese- 
hen, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit die vorgegebe- 
ne Hochstgeschwindigkeit erreicht oder uberschritten 
hat. 

In der auf die Anmelderin zunickgehenden alteren, 
nicht vorveroffentlichten deutschen Patentanmeldung 
P 44 34 022.2-32 werden bereits ein Verfahren und eine 
Vorrichtung zur Begrenzung der Geschwindigkeit eines 
Kraftfahrzeuges auf eine vorgegebene Hochst- oder 
Mindestgeschwindigkeit beschrieben, bei denen wahl- 
weise zwischen der Geschwindigkeitsbegrenzungsfunk- 
tion und einer herkommlichen Tempomatregelung um- 
geschaltet werden kann. Um das Auftreten von Kollisio- 
nen zwischen beiden Betriebsarten auf einfache Weise 
zu vermeiden, sind dort getrennte Geschwindigkeitsar- 
beitsbereiche fur die Geschwindigkeitsbegrenzung ei- 
nerseits und die Tempomatregelung andererseits vorge- 
sehen. Dabei ist vorrangig daran gedacht, die Tempo- 
matregelung auf herkommliche Weise oberhalb einer 
Tempomatmindestsollgeschwindigkeit von ca. 36 km/h 
und die Geschwindigkeitsbegrenzungsfunktion als eine 
Hochstgeschwindigkeitsbegrenzung unterhalb dieses 
Geschwindigkeitswertes, z. B. als 30 km/h-Begrenzung 
in Wohngebieten, einzusetzen. Bei der dortigen Ge- 
schwindigkeitsbegrenzung erfolgt ein geschwindig- 
keitssteuernder Systemeingriff nach einer vorgegebe- 
nen Steuerungskennlinie als Funktion der Istgeschwin- 
digkeit, solange sich die Istgeschwindigkeit innerhalb 
eines vorgegebenen Intervalls des Bereiches einzuhal- 
tender Geschwindigkeiten befindet, wahrend ein ge- 
schwindigkeitsregelnder Eingriff erfolgt, wenn sich die 
Istgeschwindigkeit innerhalb eines vorgegebenen Ge- 
schwindigkeitsintervalls befindet, das die Grenzge- 
schwindigkeit enthalt. 

Der Erfindung liegt als technisches Problem die Be- 
reitstellung eines Verfahrens und einer Vorrichtung zur 
Begrenzung der Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeu- 
ges auf eine einstellbare Hochstgeschwindigkeit zu- 
grunde : mit denen bei hohem Fahrkomfort zuverlassig 
eine Oberschreitung eines beliebig einstellbaren 
Hochstgeschwindigkeitswertes gewahrleistet wird. 

Dieses Problem wird durch ein Verfahren mit den 
Merkmalen des Anspruchs 1 sowie durch eine Vorrich- 
tung mit den Merkmalen des Anspruchs 5 gelost. Ver- 
fahrensgemaB erfolgt bereits unterhalb eines betriebs- 
artumschaltenden Geschwindigkeitswertes, der gerin- 
ger als die eingestellte Hochstgeschwindigkeit ist, ein 
beschieunigungsregelnder Eingriff nach einer vorgege- 
benen Soiibeschleunigungskennlinie in Abhangigkeit 
von der Differenz zwischen eingestellter Hochstge- 
schwindigkeit und Istgeschwindigkeit Bei Oberschrei- 
ten des betriebsartumschaltenden Geschwindigkeits- 
wertes, der typischerweise relativ dicht unterhalb der 
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Hochstgeschwindigkeit liegt, wird dann auf einen ge- 
schwindigkeitsregelnden Begrenzungsbetrieb mit der 
eingestellten Hochstgeschwindigkeit als Soligeschwin- 
digkeit umgeschaltet Durch den hier vorgesehenen, in 
der oben genannten, alteren deutschen Patentanmel- 5 
dung P 44 34 022.2-32 nicht beschriebenen, beschleuni- 
gungsregelnden Systemeingriff schon merklich unter- 
halb der eingestellten Hochstgeschwindigkeit wird auch 
bei hdheren eingestellten Hochstgeschwindigkeiten ei- 
ne gleichmaBige Annaherung der Istgeschwindigkeit an 10 
die Hochstgeschwindigkeit mit weitestgehend von der 
Hochstgeschwindigkeit und der momentanen Motorlast 
unabhangiger Annaherungsgeschwindigkeit erreicht, 
ohne daB die Istgeschwindigkeit iiber die Hochstge- 
schwindigkeit hinausschwingt Als weitere wesentliche 15 
Eigenschaft des Verfahrens erfolgt kein Systemeingriff, 
soiange die fahrerangeforderte Geschwindigkeit unter- 
halb der Hochstgeschwindigkeit bleibt, d. h. soiange die 
Istbeschleunigung nicht uber dem bei der jeweiligen 
Istgeschwindigkeit durch die Sollbeschieunigungskenn- 20 
linie vorgegebenen Beschleunigungswert liegt. Dies ge- 
wahrleistet, daB das Kraftfahrzeug unterhalb der einge- 
stellten Hochstgeschwindigkeit ohne Systembeeinflus- 
sung mit jeder gewiinschten Geschwindigkeit entspre- 
chend der Fahreranforderung gefahren werden kann. 25 
Im Gegensatz zu einer herkommlichen Tempomatrege- 
lung bleibt das Geschwindigkeitsbegrenzungsverfahren 
auch dann in Bereitschaft, wenn der Fahrer das Fahr- 
zeug von einer uber oder auf der Hochstgeschwindig- 
keit liegenden Istgeschwindigkeit auf eine merklich dar- 30 
unterliegende Geschwindigkeit herunterbremst. Bei ei- 
nem anschliefienden Beschleunigungsversuch verhin- 
dert dann das Begrenzungsverfahren eine Hochstge- 
schwindigkeitsiiberschreitung zunachst durch den be- 
schleunigungsregelnden und dann durch den geschwin- 35 
digkeitsregelnden Systemeingriff. 

Anspruch 5 charakterisiert eine vorteilhafte Vorrich- 
tung zur Durchfuhrung des obigen Verfahrens. Zur 
Durchfuhrung der Beschleunigungs- bzw. der Ge- 
schwindigkeitsregelungsphasen sind parallel ein Be- 40 
schleunigungs- und ein Geschwindigkeitsregler vorge- 
sehen, deren Ausgangssignale einem durch die Ge- 
schwindigkeitsregelabweichung ansteuerbaren Urn- 
schalter zugefuhrt sind. Die nachgeordnete Minimalaus- 
wahleinheit gewahrleistet, daB die Geschwindigkeits- 45 
einstellung entsprechend der Fahreranforderung er- 
folgt, soiange keine Oberschreitung der eingestellten 
Hochstgeschwindigkeit droht. Erst wenn letzteres der 
Fall ist, z. B. aufgrund einer hohen fahrerangeforderten 
Beschleunigung, laBt die Minimalauswahleinheit eines 50 
der Reglerausgangssignale anstelle des Fahrpedalsi- 
gnals als Stellsignal fur ein antriebskraftbestimmendes 
Stellglied, z. B. eine Drosselklappe eines Ottomotors 
oder ein Einspritzmengenstellglied eines Dieselmotors, 
durch. 55 

Eine Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 2 
sieht geschwindigkeitssteuernde Systemeingriffe in be- 
stimmten Sondersituationen vor, so daB auch in diesen 
Situationen eine weiche, stoflfreie Heranfuhrung der 
Istgeschwindigkeit an die eingestellte Hochstgeschwin- 60 
digkeit bzw. im Fall des Ausschaltens der Begrenzungs- 
funktion an die fahrerangeforderte Geschwindigkeit er- 
zielt wird. 

Um auch wahrend des Befahrens von Gefallstrecken 
die eingestellte Hochstgeschwindigkeit in der Begren- 65 
zungsfunktion zuverlassig halten zu konnen, sind in 
Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 3 zusatz- 
lich Getrieberiickschaltungen vorgesehen. 



In Weiterbildung der Erfindung nach Anspruch 4 ist 
zusatzlich zur aktivierbaren und deaktivierbaren Be- 
grenzungsfunktion mit einem vom Fahrer frei einstell- 
baren Hochstgeschwindigkeitswert eine permanente 
Begrenzungsfunktion vorgesehen, die wahrend der 
Fahrt stets aktiv bleibt und auf einen einmalig, z. B. 
werkstattseitig, eingestellten Hochstgeschwindigkeits- 
wert, der vom Fahrzeug zu keinem Zeitpunkt uber- 
schritten werden soil, begrenzt. Eine soiche permanente 
Begrenzungsfunktion ist z. B. dann sinnvoll, wenn das 
Fahrzeug bei aufgezogenen Winterreifen nur bis zu ei- 
ner reifenbestimmten Hochstgeschwindigkeit gefahren 
werden soil, die unter der an sich vom Fahrzeug erreich- 
baren Hochstgeschwindigkeit liegt. Ein weiterer An- 
wendungsfall ergibt sich bei Fahrzeugen, die in Landern 
mit einem gesetzlich vorgeschriebenen Tempolimit ein- 
gesetzt werden. 

In Ausgestaltung der Erfindung nach Anspruch 6 be- 
inhaltet die verfahrensdurchfuhrende Vorrichtung zu- 
satzlich einen Tempomat herkornmlicher Bauart, wobei 
entweder nur die Tempomatregelung oder nur die va- 
riable Geschwindigkeitsbegrenzung aktiviert ist. Falls 
eine permanente Hochstgeschwindigkeitsbegrenzung 
vorgesehen ist, bleibt diese auch bei aktivierter Tempo- 
matregelung aktiv, wobei die fiir die Tempomatrege- 
lung einstellbaren Geschwindigkeitssollwerte auf einen 
Bereich eingeschrankt sind, der einen vorgegebenen 
Abstand zum permanenten Hochstgeschwindigkeits- 
wert einhalt, um Kollisionen zwischen der permanenten 
Begrenzungsfunktion und der Tempomatregelung zu 
vermeiden. 

Eine Ausgestaltung der Erfindung nach Anspruch 7 
beinhaltet eine komfortable, benutzerfreundliche Bedie- 
nung mitteis eines einzigen Bedienhebels fur die Tem- 
pomatfunktion und die Geschwindigkeitsbegrenzungs- 
funktion mit der Moglichkeit zur Einstellung von 
Hochstgeschwindigkeitswerten und zur individuellen 
Programmierung einer Mehrzahl soicher Werte. 

Eine bevorzugte Ausfiihrungsform der Erfindung ist 
in den Zeichnungen dargestellt und wird nachfolgend 
beschrieben. Hierbei zeigen 

Fig. 1 ein Blockdiagramm eines Funktionsteils zur 
Motormomentbegrenzung innerhalb einer Vorrichtung 
zur wahlweisen Tempomatregelung oder Begrenzung 
der Fahrzeuggeschwindigkeit auf eine einstellbare 
Hochstgeschwindigkeit, 

Fig. 2 eine Kennlinie der in Abhangigkeit von der 
Istgeschwindigkeit vorgegebenen Sollbeschleunigung 
fiir beschleunigungsregelnde Systemeingriffe der Vor- 
richtung von Fig. 1, 

Fig. 3 zeitabhangige Kurvendiagramme verschiede- 
ner GroBen wahrend einer typischen Geschwindigkeits- 
begrenzungsphase, 

Fig. 4 zeitabhangige Kurvendiagramme verschiede- 
ner GroBen wahrend einer Geschwindigkeitsbegren- 
zungsphase mit kurzzeitiger fahrerangeforderter Ver- 
zogerungsphase und 

Fig. 5 Kurvendiagramme der Fahrzeugbeschleuni- 
gung in Abhangigkeit von der Istgeschwindigkeit sowie 
der jeweiligen Gangstellung in Abhangigkeit von der 
Zeit zur Veranschaulichung einer Geschwindigkeitsbe- 
grenzungsphase mit Getrieberiickschaltungen. 

Die nachfolgend beschriebene Vorrichtung und das 
von ihr durchgefuhrte Verfahren beinhalten die Fahig- 
keit, die Geschwindigkeit eines Kraftfahrzeugs selbstta- 
tig auf eine variabel einstellbare Hochstgeschwindigkeit 
zu begrenzen. Die Begrenzung beinhaltet Motormom- 
enteingriffe und Getriebebeeinflussungen. Zusatzlich 
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enthalt die Vorrichtung eine Tempomatregelung ubli- 
cher Art. Die beschriebene Begrenzungseinrichtung 
eignet sich beispielsweise fur Fahrzeuge mit einem 
Nachfolge-Automatgetriebe (NAG) und einer Motor- 
steuerungselektronik mit elektronischer Fahrpedal- 
funktion. 

Um die Tempomat- und die Begrenzungsfunktion zu 
erfiillen, besitzt die Vorrichtung den in Fig. 1 gezeigten, 
fur einen Ottomotor geeigneten Motormomentein- 
griffsteil mit folgendem Aufbau. Eine Einheit (3) zur 
Erfassung der Fahrpedalstellung erzeugt ein die Fahrer- 
anforderung fur das Motormoment wiedergebendes 
Drosselklappensteliungssignal (SWP), das parallel zum 
Ausgangssignal (SWT) einer Tempomateinheit (2) der 
Eingangsseite einer Maximalauswahleinheit (4) zuge- 
fiihrt ist, die von diesen das Signal fur die groBere Mo- 
tormomentanforderung als Ausgangssignal (SWTPM) 
an einen Eingang einer nachfolgenden Minimalauswahl- 
einheit (5) durchlaBt Das Signal (SWP) der fahrpedal- 
stellungserfassenden Einheit (3) wird auBerdem einer 
Begrenzungssteuereinheit (6) innerhalb einer Begren- 
zungsfunktionsbaugruppe (1) zugefiihrt. Letztere fiihrt 
die eigentliche Begrenzungsfunktion durch und besitzt 
hierzu parallel zur Begrenzungssteuereinheit (6) einen 
Geschwindigkeitsregler (7) mit einem vorgeschalteten 
Istgeschwindigkeitssensor (8) und einen Beschleuni- 
gungsregler (11) mit vorgeschalteter Istbeschleuni- 
gungs-Bestimmungseinheit (12) sowie nachgeschaltet 
einen Umschalter (9). Die Begrenzungssteuereinheit (6) 
erkennt aus dem zugefiihrten Signal (SWP) der fahrpe- 
dalstellungserfassenden Einheit (3) das fahrerangefor- 
derte Motormoment und gibt ein Ausgangssteuersignal 
(SWBS) ab, das einem ersten AnschluB des Umschahers 
(9) zugefiihrt ist Eine Subtraktionsstufe an der Ein- 
gangsseite des Geschwindigkeitsreglers (7) subtrahiert 
den an einer Bedieneinrichtung (14) einstellbaren 
Hochstgeschwindigkeitswert (vg) von der iiber den Ge- 
schwindigkeitssensor (8) erfaBten Fahrzeug-Istge- 
schwindigkeit (vi st ) und fiihrt die so gebildete Geschwin- 
digkeitregelabweichung dem Geschwindigkeitsregler 
(7) zu. AuBerdem dient dieses Regelabweichungssignal 
als Steuersignal (U) fur den Umschalter (9). Der Ge- 
schwindigkeitsregler (7) erzeugt ein Ausgangssignal 
(SWBR) fur die Drosselklappeneinstellung, das einem 
zweiten AuswahlanschluB des Umschaiters (9) zuge- 
fiihrt ist. Eine Subtraktionsstufe an der Eingangsseite 
des Beschleunigungsreglers (11) subtrahiert den von ei- 
ner nicht naher gezeigten Einheit abgegebenen Be- 
schleunigungssollwert (as) von dem in der zugehdrigen 
Bestimmungseinheit (12) festgestellten Istbeschleuni- 
gungswert (aist) und fiihrt die so gebildete Beschleuni- 
gungsregelabweichung dem Beschleunigungsregler (11) 
zu. Letzterer erzeugt ein davon abhangiges Ausgangssi- 
gnal (SWBA), das einem dritten AuswahlanschluB des 
Umschaiters (9) zugefiihrt ist. Der Beschleunigungssoll- 
wert (as) wird dabei von der besagten Einheit in Abhan- 
gigkeit von der ihr zugefiihrten Information iiber die 
Differenz zwischen der eingestellten Hochstgeschwin- 
digkeit (vg) und der Istgeschwindigkeit (vist) gemaB der 
in Fig. 2 dargestellten Kennlinie festgelegt, worauf un- 
ten naher eingegangen wird. 

Fur den Beschleunigungsregler (11) wird ebenso wie 
fur den Geschwindigkeitsregler (7) ein PD-T t -Regler 
benutzt. Der D-Anteil ermoglicht es dem Beschleuni- 
gungsregler (11), schnell auf fahrerbeeinfluBte Beschleu- 
nigungsanderungen, z. B. durch eine Gaspedalriicknah- 
me, reagieren zu konnen. Fur jede Gangstufe ist ein 
geeigneter Parametersatz fur die Regler(7, 11) vorgese- 



hen, wobei zwischen den Parametern nach einem er- 
kannten Gangwechsel stoBfrei, d. h. ohne Sprung des 
jeweiligen Reglerausgangssignals, urngeschaltet wird. 
Mit dem Umschalter (9) wird jeweils eines der drei 
5 eingehenden Signale (SWBS, SWBR, SWBA) als Aus- 
gangssignal (SWB) der Begrenzungsfunktionsbaugrup- 
pe (1) durchgelassen, das einem weiteren Eingang der 
Minimalauswahleinheit (5) zugefiihrt ist. Letztere laBt 
das Signal (SWD) mit der geringeren Motormomentan- 

io forderung, d. h. dem geringerem angeforderten maxima- 
len Drosselklappenoffnungswinkel, zu einer Pedalkenn- 
linieneinheit (10) durch, welche iiber eine Fahrpedalpro- 
gressionskennlinie ein Stellsignal erzeugt, das anschlie- 
Bend iiber eine Vollast-Momentenkennlinie des Dros- 

15 selklappenoffnungswinkels in Abhangigkeit von der 
Drehzahl gefuhrt wird, welche die Drosselklappenoff- 
nung an das Motormoment anpaBt, wodurch das Stellsi- 
gnal (SW) fur die Drosselklappe erzeugt wird. Bei an- 
sonsten gleichem Aufbau der Vorrichtung ist im Fall 

20 von Fahrzeugen mit Dieselmotor die Pedalkennlinien- 
einheit (10) direkt hinter die Pedalerfassungseinheit (3) 
gelegt und die Vollast-Momentenkennlinieneinheit (13) 
entfallt, so daB bei Dieselmotoren die Berechnung der 
Begrenzungsfunktion auf der Einspritzmengenebene 

25 erfolgt, d. h. die SollwertgroBen entsprechen einer je- 
weils gewiinschten Einspritzmenge, wahrend bei Otto- 
motoren die Begrenzungsfunktion auf der Fahrpedale- 
bene berechnet wird, d. h. die SollwertgroBen entspre- 
chen einer gedachten Fahrpedalstellung. 

30 Ein Proportionalregler ohne I-Anteil hat strukturbe- 
dingt eine bleibende, hier last- bzw. geschwindigkeitsab- 
hangige Regelabweichung. Da dies fiir den Begren- 
zungsbetrieb ungunstig ist, wird zunachst mittels einer 
Geschwindigkeitsvorsteuer kennlinie fiir jede Gangstu- 

35 fe der Arbeitspunkt des Geschwindigkeitsreglers (7) fiir 
einen typischen Zustand einer Fahrt in der Ebene so 
eingestellt, daB genau fiir diesen Lastzustand keine Re- 
gelabweichung auftritt. Beim Beschleunigungsregler 
(11) wird jedoch fur den Beschleunigungsvorgang zu- 

40 satzliches Motormoment benotigt, weshalb der Offset 
aus den Geschwindigkeitsvorsteuerkennlinien nicht 
ausreicht, um auch den Beschleunigungsregler (11) am 
richtigen Arbeitspunkt zu halten. Zu diesem Zweck wer- 
den fiir den Beschleunigungsregler (11) zusatzliche Be- 

45 schleunigungsvorsteuerkennlinien vorgesehen, und 
zwar ebenso wie die Geschwindigkeitsvorsteuerkennli- 
nien separat fur jede Gangstufe. Dieses Aufaddieren 
zusatzlicher Geschwindigkeitsvorsteuerkennlinien fiir 
den Geschwindigkeitsregler (7) bzw. zusatzlicher Ge- 

50 schwindigkeits- und Beschleunigungsvorsteuerkennli- 
nien fiir den Beschleunigungsregler (11) ist in Fig. 1 der 
Obersichtlichkeit halber nicht explizit dargestellt 

Nachfolgend wird die Detail auf die Funktionsweise 
der Vorrichtung mit dem oben skizzierten Aufbau ein- 

55 gegangen. Die Funktion der Tempomateinrichtung (2) 
ist herkommlicher Natur, so daB es geniigt, den Begren- 
zungsbetrieb naher zu erlautern. 

Zur Einstellung sowohl des Geschwindigkeitssollwer- 
tes (vs) fiir die Tempomateinrichtung (2) als auch der 

60 Hochstgeschwindigkeit (vg) fiir die Begrenzungsfunk- 
tionsbaugruppe (1) ist in der Bedieneinrichtung (14) ein 
gemeinsamer Bedienhebel vorgesehen, der als ein iibli- 
cher Tempomatbedienhebel zuziiglich eines Schalters 
zur Umschaltung zwischen Tempomatbetrieb und Be- 

65 grenzungsbetrieb gestaltet ist. Den Tempomatstellun- 
gen "Setzen und Verzogern" "Setzen und Beschleuni- 
gen", ,T Wiederaufnahme" sowie "Aus" entsprechen in 
passender Weise analog die Begrenzungsfunktionen 
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"Hochstgeschwindigkeit dekrernentierend einstellen", 
"Hochstgeschwindigkeit inkrementierend einstellen", 
"Begrenzungsfunktion aktivieren" sowie "Begrenzungs- 
funktion abschalten". Eine derartige Bedieneinrichtung 
(14), bei der iiber einen einzigen Bedienhebel sowohl der 
Geschwindigkeitssollwert (vs) fur die Tempomatrege- 
lung als auch die Hochstgeschwindigkeit (vg) fur die 
Begrenzungsfunktion variabel eingestellt werden kon- 
nen, ist in einer nicht vorveroffentiichten deutschen Pa- 
tentanmeldung der Anmelderin mit dem Titel "Vorrich- 
tung zur Geschwindigkeitsregulierung eines Kraftfahr- 
zeuges" (unsere Akte Daim 23 586/4) beschrieben, auf 
die hier bezuglich einer ausfiihrlichen Beschreibung der 
Bedieneinrichtung (14) verwiesen werden kann. 

Zusatzlich zu den dort bereits beschriebenen Funk- 
tionen ist bei der voriiegenden Bedieneinrichtung (14) 
die Moglichkeit der Programmierung mehrerer Hochst- 
geschwindigkeitswerte mittels des Bedienhebels durch 
geeignete Betatigung desselben bei stehendem Fahr- 
zeug vorgesehen. Die einprogrammierten Geschwin- 
digkeitswerte konnen in einem zykJischen Durchlauf 
wiederum iiber eine Bedienhebelbetatigung abgerufen 
werden. Erfoigt andererseits eine Einstellanforderung 
uber den Bedienhebel w£hrend der Fahrt, so geht das 
System davon aus, daB eine Hochstgeschwindigkeit im 
Bereich der momentanen Istgeschwindigkeit gewiinscht 
wird, und setzt folglich letztere oder einen ihr nahelie- 
genden Einstellwert als anfanglichen Hochstgeschwin- 
digkeitswert fur den Einstellvorgang fest, von dem aus 
die H6chstgeschwindigkeit gegebenenfalls stufenweise 
erhoht oder verringert werden kann. Durch langere Be- 
tatigung des Bedienhebels in der Funktionsstellung "Be- 
grenzungsfunktion aktivieren" werden die einprogram- 
mierten Hochstgeschwindigkeitswerte zykiisch abgeru- 
fen, und derjenige Geschwindigkeitswert, der beim Los- 
lassen des Bedienhebels angezeigt wird, wird als aktuel- 
ler Hochstgeschwindigkeitswert fiir eine nachfolgende 
Begrenzungsphase iibernommen. 

Solange die fahrerangeforderte Geschwindigkeit un 
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gleichsweise groBen Differenz zwischen eingestellter 
Hochstgeschwindigkeit (vg) und Istgeschwindigkeit 
(vi S t) laBt der Umschaiter (9) durch das entsprechende 
Geschwindigkeitsregelabweichungssignal (U) gesteuert 
das Ausgangssignal (SWBA) des Beschleunigungsreg- 
lers (11) als Ausgangssignal (SWB) der Begrenzungs- 
funktionsbaugruppe (1) durch. Der Beschleunigungsreg- 
ler (11) regelt um einen Beschleunigungssollwert (as), 
der im zweitobersten Diagramm von Fig. 3 strichpunk- 
tiert gezeichnet ist und sich aus der zugehorigen FCennli- 
nie von Fig. 2 ergibt Wie aus Fig. 2 zu erkennen, liegt 
dieser Beschleunigungssollwert (as) auf dem maximalen 
Beschleunigungswert (a m ax), solange die Differenz zwi- 
schen Hochstgeschwindigkeit (vg) und Istgeschwindig- 
keit (vi S t) uber einem vorgegebenen Wert (v 0 ) liegt Un- 
terschreitet die Differenz zwischen Hochstgeschwindig- 
keit (vg) und Istgeschwindigkeit (vj St ) diesen vorgegebe- 
nen Wert (vo) f so wird der Beschleunigungssollwert (as) 
mit dem in Fig. 2 gezeigten Verlauf mit kieiner werden- 
20 der Geschwindigkeitsdifferenz (vg — Visi) stetig verrin- 
gert Entsprechend beginnt der Beschleunigungsregler- 
Sollwert (as) in Fig. 3 ab einem Zeitpunkt (t a ), an dem 
die Differenz zwischen Hochstgeschwindigkeit (vg) und 
Istgeschwindigkeit (vj St ) den vorgegebenen Geschwin- 
25 digkeitswert (v 0 ) unterschreitet, stetig kieiner zu wer- 
den. Bis zu einem spateren Zeitpunkt (u) bieibt jedoch 
zunachst der Beschleunigungssollwert (as) groBer als 
der Beschleunigungsistwert (i S t), so daB zwar der Be- 
schleunigungsregler (11) im Hintergrund bereits aktiv 
regelt ohne daB sich dies jedoch zunachst explizit auf 
das Fahrzeugverhalten auswirkt. Ab diesem Zeitpunkt 
(ti) sorgt jedoch die Minimalauswahleinheit (5) dafiir, ' 
daB das Ausgangssignal (SWBA) des Beschleunigungs- 
reglers (11) das Drosseiklappenstellsignal (SW) be- 
stimmt. Dies fuhrt folglich zu einer Verringerung der 
Istbeschleunigung (ai St ) und damit zu einer weichen An- 
naherung der Istgeschwindigkeit (vj St t) an die eingestell- 
te Hochstgeschwindigkeit (vg). 
Sobald zu einem spateren Zeitpunkt (t2) die Istge- 
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terhalb der eingestellten Hochstgeschwindigkeit (vg) 40 schwindigkeit (vi st ) nur noch um einen vorgegebenen, 



liegt, ist kein aktiver Begrenzungseingriff erforderlich. 
Andererseits ware eine abrupte Verminderung der Mo- 
torleistung erst zu dem Zeitpunkt, zu dem die Istge- 
schwindigkeit (vist) die Hochstgeschwindigkeit (vg) 
uberschreitet, sehr unkomfortabel, weshalb das Begren- 
zungsverfahren aktive beschleunigungs- oder geschwin- 
digkeitsregelnde Begrenzungseingriff e bereits bei Istge- 
schwindigkeitswerten unterhalb der eingestellten 
Hochstgeschwindigkeit (vg) vornimmt. 

Bei aktivem Begrenzungsbetrieb arbeitet die Begren- 
zungsfunktionsbaugruppe (1) situationsabhangig in ei- 
nem gesteuerten Betrieb, einem beschleunigungsregeln- 
den Betrieb oder einem geschwindigkeitsregelnden Be- 
trieb, je nachdem, ob das Ausgangssignal der Steue- 
rungseinheit (6), des Beschleunigungsreglers (11) oder 
des Geschwindigkeitsreglers (7) vom Umschaiter (9) als 
Ausgangssignal (SWB) der Begrenzungsfunktionsbau- 
gruppe (1) durchgelassen wird. Fig. 3 zeigt den Fall ei- 
ner anfanglichen Begrenzungsbetriebsphase, wenn die 
Istgeschwindigkeit (v; sl ) zum Aktivierungszeitpunkt (to) 60 
merklich unterhalb der eingestellten Hochstgeschwin- 
digkeit (vg) liegt und der Fahrer durch Niedertreten des 
Fahrpedals eine uber der Hochstgeschwindigkeit (vg) 
liegende Geschwindigkeit anfordert Zunachst be- 
schleunigt das Fahrzeug unter Begrenzung der Istbe- 
schleunigung (ai S t) mit der durch die Vollast-Momenten- 
kennlinie (SW V ) gegebenen Begrenzung des Stellsignals 
(SW) fur die Drosselklappe. Aufgrund der noch ver- 
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relativ geringen Geschwindigkeitsbetrag * (vdG) unter 
der Hochstgeschwindigkeit (vg) liegt wird der Um- 
schaiter (9) in die Stellung umgesteuert, in welcher er 
das Ausgangssignal (SWBR) des Geschwindigkeitsreg- 
lers (7) als Ausgangssignal (SWB) der Begrenzungsf unk- 
tionsbaugruppe (l)durchlaBt. Auf diese Weise wird vom 
beschleunigungsregeinden auf den geschwindigkeitsre- 
gelnden Begrenzungsbetrieb umgeschaltet, und das 
Ausgangssignal (SWBR) des Geschwindigkeitsreglers 
(7) bestimmt ab nun das Drosseiklappenstellsignal (SW). 
Der Geschwindigkeitsregler (7) wird mit seinen Diffe- 
rentialgleichungsparametern so initialisiert, daB dieser 
Umschaltvorgang von Beschleunigungs- auf Geschwin- 
digkeitsregelung stoBfrei erfoigt, indem die Regieraus- 
gangsgroBen vor und nach dem Umschaltzeitpunkt 
gleich groB sind. Danach erfoigt im freien Betrieb des 
Geschwindigkeitsreglers (7) die weitere Einregelung 
der Istgeschwindigkeit (vi st ) auf die eingestellte Hochst- 
geschwindigkeit (vg). Im unteren Diagramm der Fig. 3 
ist ersichtlich, daB durch die Beschleunigungs- und die 
anschlieBende Geschwindigkeitsregelphase eine zuver- 
lassige Begrenzung der Istgeschwindigkeit (v[ St ) auf die 
Hochstgeschwindigkeit (vg) erzielt wird, obwohl der 
Fahrer das Gaspedal nach der von ihm wahrgenomrne- 
nen Beschleunigungsverringerung bei der einsetzenden 
Beschleunigungsregelphase auf Vollast durchgetreten 
hat, wie das unterste Diagramm von Fig. 3 zeigt. Der 
geschwindigkeitsregelnde Systemeingriff wird dann bei- 
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behalten, bis entweder die Begrenzungsfunktion deakti- 
viert wird oder die Istgeschwindigkeit (vj S t) durch eine 
fahrerangeforderte Verzogerung einen vorgegebenen 
Wert unterhalb der eingestellten Hochstgeschwindig- 
keit (vg) erreicht hat, wonach wieder auf den beschleu- 
nigungsregelnden Systemeingriff umgeschaltet wird. 
Damit beim Fahren im Bereich dieser Umschaltschwel- 
len nicht standig zwischen den beiden Regelungsarten 
umgeschaltet wird, wird der Geschwindigkeitswert zur 
Umschaltung von Geschwindigkeits- auf Beschleuni- 
gungsregelung kleiner gewahit als derjenige zur Um- 
schaltung von Beschleunigungs- auf Geschwindigkeits- 
regelbetrieb. 

In Fig. 4 ist ein Fall einer beginnenden Geschwindig- 
keitsbegrenzungsphase veranschaulicht, bei welcher der 
Fahrer zwischenzeitlich verzogert, indem er zu einem 
Zeitpunkt (u) das zuvor durchgetretene Gaspedal bis zu 
einem Zeitpunkt (ts) loslaBt, wonach er es erneut durch- 
tritt, wie im obersten Diagramm von Fig. 4 zu erkennen. 
Zunachst ist das Fahrverhalten analog zu demjenigen 
von Fig. 3, indem aufgrund des durchgetretenen Gaspe- 
dals die Istbeschleunigung (ai St ) begrenzt von der Voll- 
last-Momentenkennlinie ansteigt, bis sie den Beschleu- 
nigungssollwert (as) zu einem Zeitpunkt (t 3 ) erreicht. Zu 
diesem Zeitpunkt (t3) werden die dann vorliegende Ist- 
geschwindigkeit (vn) und das zugehorige, momentane 
Drosselklappenstellsignai (SWli) abgespeichert Wenn 
nun wie in dem dargestellten Fall wahrend der anschlie- 
Benden Beschleunigungsregelphase die Fahrzeugistbe- 
schleunigung (aj st ) wegen der Gaspedalriicknahme zum 
Zeitpunkt (U) wieder kleiner als der Beschleunigungs- 
sollwert (as) des Beschleunigungsreglers (11) wird, so 
werden wiederum die dann vorliegende Istgeschwindig- 
keit (vl2) und das zugehorige Drosselklappenstellsignai 
(SWl2) abgespeichert, und anschlieBend wird ein ge- 
schwindigkeitssteuernder Systemeingriff vorgenom- 
men. In dieser geschwindigkeitssteuernden Phase, in der 
die Begrenzungssteuereinheit (6) wirksam ist, wird zwi- 
schen den beiden abgespeicherten Drosselklappenstell- 
signalwerten (SWli, SWl2) in Abhangigkeit von den 
beiden zugehorigen, abgespeicherten Istgeschwindig- 
keitswerten (vli, vl2) linear interpoliert, solange die Ist- 
geschwindigkeit (vist) noch oberhalb der ersten abge- 
speicherten Geschwindigkeit (vli) liegt. Die Differenti- 
algleichung des Beschleunigungsreglers (11) wird paral- 
lel dazu zykiisch derart initialisiert, daB der Beschleuni- 
gungsreglerausgang stets dem interpolierten Drossel- 
klappenstellsignai entspricht. Wenn nun der Fahrer 
nach der kurzzeitigen Gasrucknahme das Gaspedal 
wieder zu einem Zeitpunkt (ts) voll durchtritt, beginnt 
sofort eine beschleunigungsregelnde Begrenzungspha- 
se mit dem richtigen Beschleunigungssollwert. Durch 
diese MaBnahme wird verhindert, daB der Beschleuni- 
gungssollwert (as) in diesem Zeitraum maximales Mo- 
tormoment zulaBt, das erst mit der Reglerzeitkonstante 
abgebaut werden muBte, so daB ein Oberschreiten der 
Hochstgeschwindigkeit auftreten konnte. Diese Adap- 
tionsmaBnahme verhindert folglich, daB das Fahrzeug 
beim neuerlichen Gasgeben nach einer kurzzeitigen 
Verzogerung mit zuviel Motormoment beschleunigt 
und die Istgeschwindigkeit dadurch uber die Hochstge- 
schwindigkeit hinausgelangt. Wie zuvor zu Fig. 3 be- 
schrieben, wird dann wieder nach Ereichen des vorgege- 
benen Abstands (vdG) der Istgeschwindigkeit (vj st ) zur 
Hochstgeschwindigkeit (vg) von der Beschleunigungs- 
regeiung zu einem spateren Zeitpunkt (te) auf die Ge- 
schwindigkeitsregelung umgeschaltet. 

In bestimmten Fahrsituationen, z. B. beim Befahren 
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von Gefallstrecken, ist moglicherweise das Reduzieren 
des Motormoments nicht ausreichend, um ein Ober- 
schwingen der Istgeschwindigkeit (vist) iiber die Hochst- 
geschwindigkeit (vg) zu vermeiden. Zusatzlich sind da- 
5 her Getriebesteuerungseingriffe vorgesehen. Zum ei- 
nen wird ein Hochschalten des Getriebes kurz vor Er- 
reichen der Hochstgeschwindigkeit (vg) durch die Istge- 
schwindigkeit (vist) unterdriickt, so daB das Fahrzeug 
nicht durch den Momentensprung des Schaltvorgangs 

10 uber die Hochstgeschwindigkeit (vg) schiebt. Bei klei- 
nen eingestellten Hochstgeschwindigkeiten wird auBer- 
dem bei Bedarf das Anfahren im zweiten Gang vorgese- 
hen, da bei vollem Motormoment im ersten Gang die 
Istbeschleunigung ansonsten gegebenenfalls nicht mehr 

15 bis zum Erreichen der Hochstgeschwindigkeit (vg) ab- 
gebaut werden kann. Als dritte GetriebeeingriffsmaB- 
nahme werden Getrieberuckschaltungen durchgefiihrt, 
wie nachfolgend anhand von Fig. 5 fur den Fall einer 
Beschleunigungsregelphase des Begrenzungsbetriebs 

20 naher erlautert 

Im oberen Diagramm von Fig. 5 sind abhangig von 
der Istgeschwindigkeit (vist) die zugehorige Istbeschleu- 
nigung (ai s t) sowie die Sollbeschleunigung (as) des min- 
destens im Hintergrund aktiven Beschleunigungsreglers 

25 (11) als durchgezogene bzw. dunn getrichelte Kennlinie 
dargestellt Die Istbeschleunigung (aist) steigt zu Beginn 
der Beschleunigungsregelphase an, wahrend die Sollbe- 
schleunigung (as) von ihrem horizontalen Verlauf bei 
der Maximalbeschleunigung (a m ax) langsam abfallt, wie 

30 analog zu den Fig. 3 und 4 beschrieben. Im Fall von 
Fig. 5 gelingt es nun dem Beschleunigungsregler (11) 
allein nicht, die Istbeschleunigung (aist). nachdem sie die 
Sollbeschleunigung (as) erreicht hat, wie in den vorigen 
Fallen auf der Sollbeschleunigungskennlinie zu halten. 

35 Vielmehr schwingt die Istbeschleunigung (ai S t) iiber die 
Sollbeschleunigung (as) hinaus. Sobald nun in diesem 
Fall der Abstand der Istgeschwindigkeit (vist) zur einge- 
stellten Hochstgeschwindigkeit (vg) unterhalb eines 
vorgegebenen Wertes (vaGi) liegt und die Differenz 

40 zwischen Istbeschleunigung (ai S t) und Sollbeschleuni- 
gung (as) einen vorgegebenen Beschleunigungswert 
(add), der durch die linke Halfte der dick gestrichelten 
Kennlinie oberhalb der Sollbeschleunigungskennlinie 
reprasentiert wird, uberschreitet, d. h. wenn die Istbe- 

45 schleunigungskennlinie die stark gestrichelte Kennlinie 
erstmals schneidet, wird eine erste Getrieberiickschal- 
tung vorgenommen, wie im zeitgleich darunterliegen- 
den Gangstufendiagramm von Fig. 5 wiedergegeben. 
Nach einer solchen Gangriickschaltung wird zunachst 

50 eine vorgegebene Wartezeit (dt g ) abgewartet. Dann 
wird auf analoge Weise abgefragt, ob zum einen der 
Abstand der Istgeschwindigkeit (vj St ) von der Hochstge- 
schwindigkeit (vg) unterhalb eines weiteren vorgegebe- 
nen Grenzabstandes (vdG2) liegt und ob zum anderen 

55 die Istbeschleunigung (aistt) um einen weiteren vorgege- 
benen Beschleunigungsabstand (adG2), der durch den 
rechten Teil der stark gestrichelten Kennlinie uber der 
Sollbeschleunigungskennlinie reprasentiert wird, uber 
der Sollbeschleunigung (as) liegt. Ist dies, wie in Fig. 5 

60 gezeigt, der Fall, so wird eine zweite Getrieberuckschal- 
tung, hier vom vierten in den dritten Gang, vorgenom- 
men. Voraussetzung fur beide Getrieberuckschaltungen 
ist iiberdies, daB das Ausgangssignal (SWBA) des Be- 
schleunigungsreglers (11) jeweils bereits auf null liegt. 

65 Auch wahrend Geschwindigkeitsregelphasen des Be- 
grenzungsbetriebs konnen Getrieberuckschaltungen 
zur Erhohung des Motorbremsmomentes vorgenom- 
men werden, um die gewunschte Hochstgeschwindig- 
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keit (vg) mogiichst ohne Bremseneingriff durch den 
Fahrer wieder zu erreichen, wenn die Istgeschwindig- 
keit (vj st ) durch Befahren einer Gefallstrecke uber die 
Hochstgeschwindigkeit (vg) hinaus ansteigt. Dabei wer- 
den bis zu zwei Getrieberiickschaitungen veranlaBt, wo- 
bei eine Ruckschaltung in den ersten Gang nicht zuge- 
lassen wird. Die Entscheidung, ob ein oder zwei Gange 
zuruckgeschaltet wird, wird mit Hilfe der Differenz 
zweier Beschleunigungswerte getroffen, die bei zwei 
Geschwindigkeitsschweilen bestimmt werden, von de- 
nen die eine dann gewahlt wird, wenn das Geschwindig- 
keitsreglerausgangssignal auf null gefallen ist, wahrend 
die andere um einen vorgegebenen Wert uber dieser 
ersten Schwelle festgelegt wird. Die ermittelte Be- 
schleunigungsdifferenz ist ein MaB fur die Steilheit der 
Gefallstrecke. Wenn der Differenzwert zwischen null 
und einem vorgegebenen Grenzwert liegt, wird sofort 
um einen Gang zuruckgeschaltet. Erhdht sich die Istge- 
schwindigkeit (vi St ) noch weiter, wird um einen weiteren 
Gang zuruckgeschaltet, wenn die Istgeschwindigkeit 
um einen vorgegebenen Wert uber der eingestellten 
Hochstgeschwindigkeit liegt, Wenn der Beschleuni- 
gungsdifferenzwert kleiner null ist, wird dies als kleiner 
werdender Gefalineigungswinkel erkannt, wonach eine 
erste Gangruckschaltung erst vorgenommen wird, 
wenn die Istgeschwindigkeit um einen zugehorigen 
Wert uber der Hochstgeschwindigkeit liegt. Wird der 
zuvor genannte Geschwindigkeitswert fur eine zweite 
Gangruckschaltung auch in diesem Fall erreicht, wird 
anschlieBend zusatzlich eine zweite Ruckschaltung vor- 
genommen. Liegt der Beschleunigungsdifferenzwert 
uber dem vorgegebenen Grenzwert, so erfolgt sofort 
eine Ruckschaltung um zwei Gange. Die jeweilige 
Gangruckschaltung wird erst aufgehoben, wenn sich das 
Fahrzeug wieder in der Ebene oder in einer Steigung 
befindet, wozu als Entscheidungskriterium Geschwin- 
digkeitsvorsteuerkennlinien herkdmmlicher Art ver- 
wendet werden, mit denen das Geschwindigkeitsregier- 
ausgangssignal verglichen wird. 

Neben den Getrieberiickschaitungen erfiilk die Be- 
grenzungsvorrichtung noch weitere, in den Figuren 
nicht explizit gezeigte Funktionen. Hier ist beispielswei- 
se im Fall von Ottomotoren eine Antischubruckelfunk- 
tion zu nennen, die das von der Tempomatregelung her 
bekannte Ziel hat, die Ein- und Aussetzschwellen der 
Schubabschaltung so weit auseinanderzuziehen, daB 
kein storendes Schubruckeln mehr auf tritt Fur den Ge- 
schwindigkeitsbegrenzungsbetrieb ist eine permanente 
Geschwindigkeitshysterese wie beim Tempornat fiir die 
Schubabschaltung nicht sinnvoll, da die Bremswirkung 
der letzteren an steileren Gefallstrecken durchaus er- 
wiinscht ist und auch schon bei geringen Geschwindig- 
keitsabweichungen wirken soil Zu diesem Zweck wird, 
nachdem eine erste Schubabschaltung nach Erreichen 
des Wertes null durch das Geschwindigkeitsregleraus- 
gangssignal ausgelost wurde, eine zweite Schubabschal- 
tung nach erneutem Erreichen des Wertes null durch 
das Geschwindigkeitsreglerausgangssignal erst dann 
verzogert ausgelost, wenn die Istgeschwindigkeit um 
einen vorgegebenen Wert uber der Istgeschwindigkeit 
bei der Auslosung der ersten Schubabschaltung liegt. 
Durch diese geschwindigkeitsabhangig variable Schub- 
abschaltungshysterese wird eine zuverlassige Antischu- 
bruckelfunktion unabhangig vom jeweils eingestellten 
Hochstgeschwindigkeitswert erreicht. 

Eine weitere Eigenschaft der Begrenzungsvorrich- 
tung ist die Veranderbarkeit der Hochstgeschwindigkeit 
im aktiven Begrenzungsbetrieb, wobei durch geeignete 
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MaBnahmen sichergestellt ist, daB unkomfortable Be- 
schieunigungsrucks vermieden werden. Wenn die 
Hochstgeschwindigkeit auf groBere Werte verandert 
wird, so schaltet die Vorrichtung auf den Beschleuni- 
5 gungsregler (11) um, falls zuvor bereits der Geschwin- 
digkeitsregler (7) aktiv gewesen sein sollte. Vorherige 
Getriebebeeinflussungen werden zuruckgesetzt, falls ih- 
re zugehorigen Bedingungen bei der neuen Hochstge- 
schwindigkeit nicht mehr erfiillt sind. Damit aufgrund 
to der von der Erhohung der Hochstgeschwindigkeit ver- 
ursachten Erhohung des Beschieunigungssoilwerts das 
Fahrzeug nicht plotzlich beschleunigt, wird vor der ei- 
gentlichen Beschleunigungsphase ein geschwindigkeits- 
steuernder Systemeingriff wiederum mit Hilfe der 
is Steuerungseinheit (6) durchgefuhrt, durch welchen das 
Ausgangsstellsignal (SWB) der Begrenzungsfunktions- 
baugruppe (1) gleichmaBig uber eine zeitabhangige 
Kennlinie verandert wird. Sobald das Ausgangssignal 
(SWBS) der bis dahin aktiven Steuerungseinheit (6) den 
20 Wert des Beschieunigungsreglerausgangssignals 
(SWBA) erreicht, schaltet der Umschalter (9) von der 
Steuerungseinheit (6) auf den Beschleunigungsregler 
(11) um, wonach der eigentliche Begrenzungsbetrieb er- 
folgt. Analog wird bei Einstellung einer kleineren 
25 Hochstgeschwindigkeit auf den Geschwindigkeitsregler 
(7) umgeschaltet, wenn zuvor der Beschleunigungsreg- 
ler (11) aktiv war. Da das Geschwindigkeitsregleraus- 
gangssignal (SWBR) aufgrund der entstehenden neuen 
Regeiabweichung rasch null wird, schlagartige Motor- 
30 momentanderungen jedoch unkomfortabel sind, wird 
der Ausgangssignaiwert (SWB) der Begrenzungsfunk- 
tionsbaugruppe (1), der vor der Erniedrigung der 
Hochstgeschwindigkeit vorlag, durch die zwischenzeit- 
lich aktive Steuerungseinheit (6) rarnpenfdrmig mit ei- 
35 ner wahlbaren Steigung nach null gefuhrt Das Errei- 
chen der neuen, kleineren Hochstgeschwindigkeit kann 
gegebenenfalls durch geeignete Getrieberiickschaltun- 
gen unterstiitzt werden. 

Auf analoge Weise wie bei der oben beschriebenen 
40 Einstellung einer kleineren Hochstgeschwindigkeit 
wahrend des aktiven Begrenzungsbetriebs wird vorge- 
gangen, wenn die Begrenzungsfunktion bei oberhalb 
der eingestellten Hochstgeschwindigkeit liegender Ist- 
geschwindigkeit aktiviert wird. Eine weitere wichtige 
45 Funktion der Begrenzungsvorrichtung bildet die Ober- 
gangsfunktion nach Abschalten der Begrenzungsfunk- 
tion durch Betatigen des Umschalters zwischen Begren- 
zungs- und Tempomatbetrieb oder durch Betatigen des 
Bedienhebels in die Stellung "Aus tt . Beim Ausschalten 
so der Begrenzungsfunktion wird das bisher im allgemei- 
nen von einem der beiden Regler (7, 11) bereitgestellte 
Ausgangssignal (SWB) der Begrenzungsfunktionsbau- 
gruppe (1) wieder durch einen steuernden Eingriff der 
Steuerungseinheit (6) gleichmaBig vom aktuellen Wert 
55 zum Ausschaitzeitpunkt auf den aktuell vom Fahrer ge- 
wiinschten Wert (SWP) gefuhrt, der zu diesem Zweck 
der Steuerungseinheit (6) eingangsseitig zugefiihrt ist 
Dabei wird eine durch den Nullpunkt gehende, zeitab- 
hangige Sollwertkennlinie fiir das Ausgangssignal 
60 (SWBS) der Steuerungseinheit (6), z. B. von parabelfor- 
mig ansteigender Form, vorgegeben, und diese Kennli- 
nie wird jeweils von der Stelle der Kennlinie aus durch- 
laufen, die dem Begrenzungsausgangssignal (SWB) zum 
Abschaltzeitpunkt entspricht. Zusatzlich kann die 
65 Kennliniensteigung bei Bedarf von der Fahrpedalstel- 
lung abhangig gewahlt werden. Mit diesen MaBnahmen 
wird eine Adaption der Obergangssteuerung nach Aus- 
schalten des Begrenzungsbetriebs an die momentanen 
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Lastverhaltnisse erzielt, wodurch sich die Istgeschwin- 
digkeit moglichst rasch und gleichmaBig an die fahrer- 
angeforderte Geschwindigkeit heranfiihren laBt. Lag 
zum Abschaltzeitpunkt eine Getriebebeeinflussung vor, 
so wird diese erst aufgehoben, wenn die Gefallstrecke 5 
verlassen wurde und sich das Fahrzeug in der Ebene 
befindet, so daB nicht optimale oder gar sicherheitskriti- 
sche Aufhebungen von Getrieberuckschaltungsanfor- 
derungen beim Abschalten der Begrenzungsfunktion 
wahrend des Befahrens einer Gefallstrecke verhindert 10 
werden. 

1st ein sogenannter ICick-Down-Schalter vorhanden, 
wird die Begrenzungsfunktion auch bei dessen Betati- 
gung abgeschaltet, sobald die Differenz zwischen 
Hochstgeschwindigkeit und Istgeschwindigkeit einen 15 
vorgegebenen Wert unterschreitet, damit der vom Fah- 
rer gewiinschte Motormomentenzuwachs realisierbar 
ist und nicht von der Begrenzungsfunktion unterdruckt 
wird. Je nach Motorlast- und Geschwindigkeitsbedin- 
gungen wird die Kick- Down- Funkt ion von Getriebe- 20 
schaltungen unterstiitzt. 

Des weiteren ist bei der Begrenzungsvorrichtung in 
nicht gezeigter Weise zusatzlich zur Moglichkeit der 
Einstellung einer variablen Hochstgeschwindigkeit eine 
permanente Hochstgeschwindigkeitsbegrenzungsfunk- 25 
tion vorgesehen. Die permanente Hochstgeschwindig- 
keitsbegrenzungsfunktion ist standig aktiv, wobei der 
zugehorige Hochstgeschwindigkeitswert, der vom 
Fahrzeug zu keinem Zeitpunkt uberschritten werden 
soil, beispielsweise uber ein Diagnosegerat in einer 30 
Werkstatt eingestellt wird. Dieser Wert kann eine von 
aufgezogenen Winterreifen bestimmte Hochstge- 
schwindigkeit oder ein generelles, unter der vom Fahr- 
zeug an sich erreichbaren Hochstgeschwindigkeit lie- 
gendes landesweites Tempolimit sein. Die permanente 35 
Hochstgeschwindigkeit wird dem Fahrer beim Einschal- 
ten der Zundung vor dem Motorstart angezeigt, oder 
wenn die Istgeschwindigkeit in die Nahe dieser perma- 
nenten Hochstgeschwindigkeit gelangt. Die permanen- 
te Begrenzungsfunktion bleibt auch wahrend aktivem 40 
Tempomatregelbetrieb aktiv. Urn Regelungskollisionen 
dieser Betriebsarten zu vermeiden, wird die zulassige, 
hochste Tempomatsollgeschwindigkeit auf einen Be- 
reich begrenzt, der einen ausreichenden Abstand zu der 
permanenten Hochstgeschwindigkeit einhalt. Bei Ge- 45 
triebebeinflussungen hat zudem die permanente Be- 
grenzungsfunktion Prioritat. Die permanente Begren- 
zungsfunktion wirkt mit dem fest vorgegebenen 
Hochstgeschwindigkeitswert analog zu der beschriebe- 
nen variablen Begrenzungsfunktion. Kollisionen zwi- 50 
schen der permanenten Begrenzungsfunktion und der 
variablen Begrenzungsfunktion werden dadurch verhin- 
dert, daB die permanente Begrenzungsfunktion nur 
wirkt, wenn die variable Begrenzungsfunktion nicht ak- 
tiviert ist 55 

Mit der gezeigten Vorrichtung laBt sich folglich zu- 
satzlich zu einem herkommlichen Tempomatbetrieb ein 
Geschwindigkeitsbegrenzungsbetrieb mit einer varia- 
bel einstellbaren Hochstgeschwindigkeit bei hohem 
Fahr- und Bedienungskomfort ausfiihren. eo 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Begrenzung der Geschwindigkeit 
eines Kraftfahrzeuges auf eine einstellbare Hochst- 65 
geschwindigkeit (vg), gekennzeichnet durch 

— einen beschleunigungsregelnden System- 
eingriff mit einem abhangig von der Differenz 



zwischen Hochstgeschwindigkeit (vg) und Ist- 
geschwindigkeit (vist) vorgegebenen Beschleu- 
nigungssollwert (as), wenn die Differenz zwi- 
schen eingestellter Hochstgeschwindigkeit 
(vg) und Istgeschwindigkeit (vist) groBer als ein 
vorgegebener Wert (vdG) ist und die Istbe- 
schleunigung den Beschleunigungssollwert er- 
reicht, und 

■ — einen geschwindigkeitsregelnden System- 
eingriff, wenn die Differenz zwischen Hdchst- 
geschwindigkeit (vg) und Istgeschwindigkeit 
(vi s t) kleiner als der vorgegebene Wert (v<ig) ist 
und die fahrerangeforderte Geschwindigkeit 
uber der Hochstgeschwindigkeit liegt. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, weiter dadurch ge- 
kennzeichnet, daB jeweils ein geschwindigkeits- 
steuernder Systemeingriff erfolgt, wenn eine bisher 
aktive Begrenzungsbetriebsphase beendet wird 
oder der Begrenzungsbetrieb bei gegeniiber der 
eingestellten Hochstgeschwindigkeit (vg) grdBerer 
Istgeschwindigkeit (vist) aktiviert wird oder die 
Hochstgeschwindigkeit bei eingeschaltetem Be- 
grenzungsbetrieb verandert wird oder die Istge- 
schwindigkeit wahrend einer Beschleunigungsre- 
gelphase fahrerangefordert abfallt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, weiter da- 
durch gekennzeichnet, daB Getrieberuckschaltun- 
gen durchgefiihrt werden, wenn wahrend einer Be- 
schleunigungsregelphase die Istbeschleunigung 
(aist) um einen vorgegebenen Wert (adGi, aaG2) 
uber die Sollbeschleunigung (as) ansteigt oder 
wenn wahrend einer Geschwindigkeitsregelphase 
die Istgeschwindigkeit (vi st ) langer als eine vorge- 
gebene Zeitspanne uber der Hochstgeschwindig- 
keit (vg) bleibt. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
weiter gekennzeichnet durch eine weitere, funk- 
tionsanaloge Geschwindigkeitsbegrenzung, die 
wahrend der Fahrt permanent aktiviert ist und de- 
ren zugehorige Hochstgeschwindigkeit bleibend 
auf einen vom Fahrzeug zu keinem Zeitpunkt zu 
uberschreitenden Wert festgesetzt ist. 

5. Vorrichtung zur Begrenzung der Geschwindig- 
keit eines Kraftfahrzeuges auf eine einstellbare 
Hochstgeschwindigkeit, gekennzeichnet durch fol- 
gende Elemente zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach einem der Anspriiche 1 bis 4: 

— eine die Stellung eines Fahrpedals erfassen- 
de Einheit (3), 

— eine Begrenzungsfunktionsbaugruppe (1), 
die parallel zueinander einen Geschwindig- 
keitsregler (7) und einen Beschleunigungsreg- 
ler (11) sowie einen Umschalter (9) zur wahl- 
weisen Bereitstellung des Ausgangssignals des 
Geschwindigkeitsreglers oder des Beschleuni- 
gungsreglers als Begrenzungsausgangssignal 
(SWB) beinhaltet, und 

— eine Minimalauswahleinheit (5), welcher das 
Ausgangssignal (SWP) der pedalstellungser- 
fassenden Einheit (3) und das Ausgangssignal 
(SWB) der Begrenzungsfunktionsbaugruppe 
(1) zufuhrbar ist und deren Ausgangssignal 
(SWD) das Stellsignal fiir ein antriebskraftbe- 
stimmendes Element festlegt. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, weiter gekenn- 
zeichnet durch 

~ eine Tempomat-Geschwindigkeitsregelein- 
heit(2) und 
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— eine Maximalauswahleinheit (4), welcher 
das Tempomatausgangssignal (SWT) und das 
Ausgangssignal (SWP) der pedalstellungser- 
fassenden Einheit (3) zugefuhrt sind und deren 
Ausgangssignal (SWTPM) neben dem Aus- 5 
gangssignal (SWB) der Begrenzungsfunktions- 
baugruppe (1) der Minimalauswahleinheit (5) 
zugefuhrt ist. 
7. Vorrichtung nach Anspruch 6, weiter gekenn- 
zeichnet durch eine Bedieneinrichtung (14) mit ei- 10 
nem Schaiter zur Umschaltung zwischen Tempo- 
matbetrieb und Geschwindigkeitsbegrenzungsbe- 
trieb sowie mit einem gemeinsamen Bedienhebel 
zur Einstellung sowohl des Tempomat-Geschwin- 
digkeitssollwertes als auch der Hochstgeschwindig- 15 
keit fur die Begrenzungsfunktion, wobei iiber den 
Bedienhebel eine Mehrzahl von Hochstgeschwin- 
digkeitswerten in einen Speicher abspeicherbar 
und aus diesem abrufbar ist 

20 
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